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utilizing  best  practices,  guidelines  and  design  standards  to  design  livable  streets  that  accommodate  all 
transportation  modes.    The  Comprehensive  Bicycle  Master  Plan  identifies  specific  improvements  and  an 
implementation plan to expand and improve bicycle facilities within Phoenix.  The goal of the Third Street and Van 










Figure 1 – Third Street Corridor Study Area 
 









study  area.  Additional  information  is  available  in  the  Final  Technical  Memorandum  #1  –  Existing  and  Future 
Conditions located in the Appendix of this report. 
2.1 Review	of	Studies	and	Reports	
Currently, several existing studies and  reports address multi‐modal  transportation  issues  in  the study area. The 
primary  purpose  of  this  chapter  is  to  review  these  documents  to  recognize  what  planned  transportation 
improvements are already identified as well as ascertain what issues have been ongoing concerns of residents and 
public officials. A secondary purpose of this review is to extract data that may be useful in conducting the technical 
analysis required to  identify near term and  long range transportation system  improvements. Table 1 provides a 
listing of the reports and studies that were obtained and reviewed as part of the Third Street and Van Buren Street 
Bicycle and Pedestrian Improvements Pre‐Design Study. 



























































Table 2 - Summary of Existing Conditions for Third Street 




























































































































































































































































































The appropriate  reference  for LOS operation  is  the Highway Capacity Manual, published by  the Transportation 












factors  that  influence  running  time along  the  link  and  the delay  incurred by  through  vehicles at  the boundary 
intersection.  The second measure is the volume‐to‐capacity ratio for the through movement at the downstream 
boundary  intersection. These performance measures  indicate  the degree of mobility provided by  the  segment.  
Table 4 shows LOS thresholds established for automobile mode on urban streets based on the Highway Capacity 
Manual.  













                    *Volume‐to‐capacity ratio of through movement at downstream boundary intersection 













> 60  > 40‐60  > 24‐40  > 15‐24  > 8.0‐15*   8.0* 
 2.00  A  B  C  D  E  F 
> 2.00‐2.75  B  B  C  D  E  F 
> 2.75‐3.50  C  C  C  D  E  F 
> 3.50‐4.25  D  D  D  D  E  F 
> 4.25‐5.00  E  E  E  E  E  F 






















Table 7 - Level-of-Service Criteria for Signalized Intersections 
Level-of-Service Average Control Delay (s/veh) 
A < 10 
B > 10 - 20 
C > 20 - 35 
D > 35 - 55 
E > 55 – 80 
F > 80 
3.2 Third	Street	Existing	Traffic	Conditions	






Table 8 - Third Street Existing 2015 Average Daily Traffic Volumes 
Segment  2015 ADT 
From  To  NB  SB 
Indian School Rd  Osborn Rd  5220  4970 
Osborn Rd  Earll Dr  7650  7450 
Earll Dr  Thomas Rd  7140  7180 
Thomas Rd  Virginia Ave  9000  8600 
Virginia Ave  Palm Ln  9000  8530 
Palm Ln  McDowell Rd  8800  7670 
McDowell Rd  I‐10  5570  7040 













The  Final  Technical  Memorandum  #2  –  Analysis  of  Design  Options  includes  the  existing  conditions  roadway 
segment LOS results for the Third Street Corridor. 






Third  Street  Corridor  signalized  intersections  are  summarized  in  Table  10.    The  existing  LOS  for  the  signalized 
intersections within  the  study  area  are  shown  in  Figure  17  for  the  Third  Street Corridor.    The  Final  Technical 
Memorandum #1 – Existing and Future Conditions provides the complete results of the existing 2015 LOS analysis. 
From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd B(B) D(C) D(D) D(D) F(F) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr B(B) D(D) C(C) D(D) E(E) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd D(E) B(C) C(D) C(C) F(F) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave C(C) D(E) D(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) C(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(E) C(C) E(E) E(D) E(E) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 E(D) F(E) B(B) C(B) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(D) C(C) B(B) B(A) E(E) E(E) ‐(A) A(‐)
C(C) C(C) C(C) D(C) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility







Table 10 – Third Street Corridor Existing 2015 Intersection Level-of Service 
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
D D A B A B
F D A B A A
C C C D D D B B
C C C E D D B B
A A C D
A A D D
D D C C B C
D D D D B B
B A
A A
D E D D D D C C
D E D F D D C C
‐ A B ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
‐ A B ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
‐ ‐ ‐ D A ‐

































B B ‐ CPM Peak Hour
Third Street and I‐10 Ramp




‐ C A B
Third Street and Virginia Avenue
B B C CAM Peak Hour
B B











A B C C
Third Street and Thomas Road
D D C CAM Peak Hour
C
D C C
A A D DPM Peak Hour
A A C D
D C
A A C D
C
C B
















D D C C






































Table 11 – Van Buren Street Existing 2015 Average Daily Traffic Volumes 
Segment  2015 ADT 
From  To  WB  EB 
7th Street  9th Street  8200  9720 
9th Street  11th Street  8180  8460 
11th Street  16th Street  9630  8580 
16th Street  18th Street  9020  9620 
18th Street  20th Street  7380  7690 












Table  12  depicts  the  LOS  for  the  roadway  segments  along Van Buren  Street  for  the  year  2015  under  existing 
conditions.   The Final Technical Memorandum #2 – Analysis of Design Options  includes  the existing conditions 
roadway segment LOS results for the Van Buren Street Corridor. 











From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street B(A) A(A) C(D) D(D) D(D) D(D) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) B(B) D(D) D(D) D(D) D(D) A(A) B(B)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(B) E(E) F(F) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(B) D(E) C(C) D(D) F(F) E(E) A(A) A(B)
18th Street 20th Street A(A) B(C) C(C) C(D) E(E) E(E) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(C) A(A) D(D) D(D) E(E) E(E) A(A) A(A)
A(B) B(B) C(C) C(C) E(E) E(E) A(A) A(A)










Table 13 - Van Buren Street Existing 2015 Intersection Level-of-Service 
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
C B C C D D D D





C C A A
C C B C
A A
A A
E F A A
F F B A
B B D B




C C D D
Intersection
Northbound Southbound Eastbound Westbound
C
C C A A
A AC C
Van Buren Street and 9th Street













C C A A
F
B B D C
Van Buren Street and 24th Street
B B D C
PM Peak Hour
C


















B B D C
F F A A











C D C C










































Based on  the 2015 and projected 2035  traffic volumes obtained  from MAG,  the growth  rate on Third Street  is 
calculated to be 2.25% and the growth rate on Van Buren Street is calculated to be 1.31%. 




Table 14 - Third Street 2035 Average Daily Traffic Volumes 
Segment  2015 ADT 
From  To  NB  SB 
Indian School Rd  Osborn Rd  8150  7760 
Osborn Rd  Earll Dr  11900  11600 
Earll Dr  Thomas Rd  11100  11200 
Thomas Rd  Virginia Ave  14000  13400 
Virginia Ave  Palm Ln  14000  13300 
Palm Ln  McDowell Rd  13700  11900 
McDowell Rd  I‐10  8700  10900 





Table 15 – Van Buren Street 2035 Average Daily Traffic Volumes 
Segment  2015 ADT 
From  To  WB  EB 
7th Street  9th Street  10600  12600 
9th Street  11th Street  10600  10900 
11th Street  16th Street  12400  11100 
16th Street  18th Street  11700  12400 
18th Street  20th Street  9600  9900 















From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd C(C) D(C) D(D) E(E) F(F) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr B(B) E(F) C(C) D(D) E(E) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd D(E) B(C) D(D) C(C) F(F) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave C(C) D(F) D(D) D(D) E(E) E(F) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(C) D(D) D(D) F(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(F) C(C) E(E) E(D) E(E) F(F) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(E) F(E) B(B) C(C) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(D) C(C) C(B) B(B) E(E) E(E) ‐(A) A(‐)
D(D) D(D) C(D) D(D) E(F) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility























Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
E D D D C D
F D C D B D
F C C D E D F F
D C D F D C F F
E A C D
A A F D
F F C C C F
F F E F C C
F F
E E
D F D F E D F E
E F D F F D D D
‐ B C ‐ ‐ ‐ ‐ E ‐ C
‐ C C ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
‐ ‐ ‐ F C ‐
‐ ‐ ‐ E C ‐
Intersection














D E D F
F
F C





A B C D




A A F DPM Peak Hour





F F F F
F F F
F F F F
Third Street and Virginia Avenue
AM Peak Hour
B B C C
D B C C
C
Third Street and Palm Lane
B B C CPM Peak Hour
B B C C
C
C B C D
C B C D
C
PM Peak Hour









F E F FAM Peak Hour
F F






















From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street A(A) A(A) D(D) D(D) D(D) D(D) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) B(B) D(D) D(D) D(D) D(D) A(A) B(B)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(C) E(F) F(F) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(B) D(F) C(C) D(D) F(F) E(E) A(A) A(B)
18th Street 20th Street A(C) B(C) D(D) C(D) E(E) E(E) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(C) A(A) D(D) D(D) E(E) E(E) A(A) A(A)
A(B) B(B) C(C) C(D) E(E) E(E) A(A) A(A)Entire Facility
Segment
g







Table 19 - Van Buren Street Corridor 2035 Intersection Level-of Service 
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
E D C C F D D D





C C B B
C C C D
A A
A A
F F A A
F F F B
B B D C

















F F A A
F F A A
F F A A
Van Buren and 20th Street
C C B A




D C A A
D C A A
A
F









C C A B




C C A A




C C A A















D C D E
D
Intersection







































































eliminate one existing traffic  lane  in each direction.   The existing street width and exclusive turn  lanes at the 











Other  pedestrian  improvements  include  replacing  existing  pedestrian  ramps,  installing  truncated  domes  at 




































parking.    The  two  alternatives  were  identified  based  on  the  Van  Buren  Corridor,  Bicycle  and  Pedestrian 
Improvements Design Assistance report prepared by Gavan and Barker.   
The Van Buren Street Corridor currently provides driveway spacing of 50 to 100 feet.  Driveways that intersect with 
separated  bike  lanes  create  a  potential  crash  risk  due  to  the  conflict  between  turning  vehicles  and  through 
bicyclists. The risk is increased at locations where there is poor sight distance due to parked cars, landscaping, and 






























Based on  the existing  roadway cross‐section along  the Third Street Corridor,  the  following  lane geometry was 
assumed for 1‐1‐1 Alternative with Buffered Bike Lane and applied to the level‐of‐service analysis: 



















Table 20 – 1-1-1 Alternative 2015 and 2035 Weekday ADT along Third Street  
Segment  2015 ADT  2035 ADT 
From  To  NB  SB  NB  SB 
Indian School Rd  Osborn Rd  3900  3700  5700  5400 
Osborn Rd  Earll Dr  5700  5600  8300  8100 
Earll Dr  Thomas Rd  5400  5400  7800  7800 
Thomas Rd  Virginia Ave  6800  6500  9800  9400 
Virginia Ave  Palm Ln  6800  6400  9800  9300 
Palm Ln  McDowell Rd  6600  5800  9600  8300 
McDowell Rd  I‐10  4200  5300  6100  7600 
I‐10  Roosevelt St  3800  4800  5500  7000 










6.1.2 1‐1‐1	 Alternative	 with	 Buffered	 Bike	 Lane	 Turn	 Lane	 Recommendation	 at	 Signalized	
Intersections		
Existing  turn  lanes at  the  study area  signalized  intersections along  the Third Street Corridor are expected  to 
accommodate the adjusted 2015 traffic volumes shown in Figure 24.  Therefore, no turn lane improvements are 
recommended  at  the  signalized  intersections  along  the  Third  Street  Corridor  for  the  1‐1‐1 Alternative with 
Buffered Bike Lane for the year 2015. 



















































Table 21 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2015 Third Street Roadway Segment LOS  
 
* X(X) – AM (PM) Peak Hour LOS 


















From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd B(B) C(F) D(C) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) E(E) C(C) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd D(D) D(D) C(D) C(C) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave C(C) E(E) D(D) D(D) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) C(D) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(E) C(C) D(D) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(E) F(E) B(B) C(B) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(E) C(C) B(B) B(A) D(D) D(D) ‐(A) A(‐)
D(C) D(D) C(C) D(C) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility
Auto LOS Pedestrian LOS Bicycle LOS Transit LOSSegment
From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd C(C) F(F) D(D) E(E) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) F(F) C(C) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd E(E) D(F) D(C) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave B(B) F(F) D(D) D(D) D(D) D(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) D(D) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(F) C(B) E(E) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(C) F(E) B(B) C(C) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(F) C(B) C(B) B(B) D(D) D(D) ‐(B) A(‐)
E(D) F(E) C(C) D(D) D(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility







Table 23 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2015 Third Street Signalized Intersections LOS 
 
Table 24 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2035 Third Street Signalized Intersections LOS 
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
C D D D A B A A
C D D D B B B A
C C C C D C B B
C C B C C C B B
A A C C
A A C D
C D C C B B





C D C C D C B B
C D C C D C C C
‐ A B ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ B
‐ A A ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
B A B ‐
















D D C C
C C





B B C C
AM Peak Hour
B B C C
B
B B C C
Third Street and Palm Lane
C C B BPM Peak Hour




C B B B
C B B B
C








A A C DPM Peak Hour




A A C C



















D D B A
B
Intersection
















Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
D D D D C C B D
D C D D C E B B
F D C C E C C F
D F D F D C C F
D A C C
A B C C
F F C D E F





D F D F F D F F
E F C F F C E F
‐ B B A C ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ B
‐ C B C B ‐ ‐ ‐ ‐ D ‐ C
B D E ‐










B D C E
D
B
PM Peak Hour B B ‐ D
B
Third Street and I‐10 Ramp
AM Peak Hour B B ‐ C
B
F F F FPM Peak Hour
F F
F








B C D D
D B D D
D B D D
C
Third Street and Palm Lane
C C C CPM Peak Hour




C B C C









F F D F
F
PM Peak Hour
C B C C
C
C B C C
Third Street and Earll Drive
AM Peak Hour
B C C C
B C C C
C
E E E FPM Peak Hour
E E
E





D C E FPM Peak Hour
D F


























































Based on  the existing  roadway cross‐section along  the Third Street Corridor,  the  following  lane geometry was 
assumed for Alternative 1‐1‐1 with Pedestrian Buffer and applied to the level‐of‐service analysis: 














The  traffic  volumes  for  the  Third  Street  Corridor  under  the  1‐1‐1  Alternative  with  Pedestrian  Buffer  was 















Similar  to  the  1‐1‐1  Alternative  with  Buffered  Bike  Lane,  existing  turn  lanes  at  the  study  area  signalized 
intersections along the Third Street Corridor are expected to accommodate the adjusted 2015 traffic volumes 
shown  in Figure 24.   Therefore, no turn  lane  improvements are recommended at the signalized  intersections 
along the Third Street Corridor for 1‐1‐1 Alternative with Pedestrian Buffer for year 2015. 









Buffer was determined using  the  same methodology as discussed  in  Section 3.1 of  this  report  titled Traffic 
Analysis Methodology.  Table 25 and Table 26 depict the roadway segment LOS for the Third Street Corridor for 
the years 2015 and 2035, respectively, under the 1‐1‐1 Alternative with Pedestrian Buffer conditions.   
Table 25 – 1-1-1 Alternative with Pedestrian Buffer 2015 Third Street Roadway Segment LOS 
 





From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd B(B) C(C) D(C) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) E(E) C(C) D(D) D(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd D(D) D(D) C(D) C(C) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave C(C) E(E) C(D) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) C(D) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(E) C(C) D(E) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(E) F(E) B(B) C(B) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(E) C(C) B(B) B(A) D(D) D(D) ‐(A) A(‐)
D(C) D(C) C(C) D(C) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility
Auto LOS Pedestrian LOS Bicycle LOS Transit LOSSegment
From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd C(C) C(C) D(D) E(E) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) F(F) C(C) D(D) D(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd E(E) D(F) D(C) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave B(B) F(F) D(D) D(D) D(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) C(D) D(D) E(E) D(E) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(F) C(B) E(E) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(C) F(E) B(B) C(C) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(F) C(B) C(B) B(B) D(D) D(D) ‐(B) A(‐)
E(D) E(E) C(C) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility






















Based on  the existing  roadway cross‐section along  the Third Street Corridor,  the  following  lane geometry was 
assumed for the 2‐0‐2 Alternative and applied to the level‐of‐service analysis: 

























































Table 27 – 2-0-2 Alternative 2015 Third Street Roadway Segment LOS  
 
* X(X) – AM (PM) Peak Hour LOS 












The 2015 and 2035  traffic volumes used  to calculate  the  level‐of‐service at  the  intersections on Third Street 
Corridor are shown in Figure 16 and Figure 20, respectively.  The lane geometrics for the years 2015 and 2035 
for the 2‐0‐2 Alternative are shown in Figure 30 and Figure 31, respectively. 
The  level‐of‐service  for  the  Third  Street Corridor  study  area  signalized  intersections was  evaluate using  the 





From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd C(B) C(C) D(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) E(D) C(C) C(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd D(E) C(C) C(D) C(C) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave C(C) E(E) D(D) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) C(D) D(D) E(E) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(E) C(C) D(E) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 D(D) E(D) B(B) B(B) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(D) C(C) B(B) B(A) D(D) D(D) ‐(A) A(‐)
D(C) D(C) C(C) C(C) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
( ) g
Entire Facility
Auto LOS Pedestrian LOS Bicycle LOS Transit LOSSegment
From To NB SB NB SB NB SB NB SB
Indian School Rd Osborn Rd B(B) D(D) D(D) D(E) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Osborn Rd Earll Dr C(C) E(E) C(C) D(D) D(D) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Earll Dr Thomas Rd E(E) C(D) C(C) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Thomas Rd Virginia Ave B(B) F(F) D(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Virginia Ave Palm Ln B(B) B(B) D(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)
Palm Ln McDowell Rd E(F) C(B) E(E) E(D) E(D) F(E) ‐(‐) ‐(‐)
McDowell Rd I‐10 F(D) F(E) B(B) C(C) D(D) D(D) ‐(‐) ‐(‐)
I‐10 Roosevelt St F(D) C(B) C(B) B(A) D(E) D(D) ‐(A) A(‐)
D(D) D(D) C(D) D(D) E(E) E(E) ‐(‐) ‐(‐)Entire Facility








Table 29 – 2-0-2 Alternative 2015 Third Street Signalized Intersections LOS  
 
Table 30 – 2-0-2 Alternative 2035 Third Street Signalized Intersections LOS  
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
C D A B B B
C C B C B B
C C C D D D B C
C C C D C C B B
A A C C
A A C D
C C C C B B
C D C D B B
C B
B B
C D C C C C C C
C C C D C C B C
‐ A B ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ B
‐ A A ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
‐ ‐ ‐ D B ‐
‐ ‐ ‐ D B ‐
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A A C C
Third Street and Earll Drive
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D C C CAM Peak Hour
C
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
D D D D C D
D D C E B E
D C C D D D F E
D C C F C C F F
F A C C
B B C C
F F C D E F
F F F F D D
E A
B B
E F D F F D F F
F F D F F D F F
‐ C B B C ‐ ‐ ‐ ‐ C ‐ C
‐ C B D C ‐ ‐ ‐ ‐ D ‐ C
‐ ‐ ‐ F D ‐













F F F F
F
PM Peak Hour C C ‐ D
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As shown  in Table 29, the overall  intersection  level‐of‐service for all the signalized  intersections on the Third 
Street Corridor is “D” or better during the AM and PM peak hours with existing 2015 traffic volumes and 2‐0‐2 
Alternative lane configurations for the year 2015.   
The approach  level‐of‐service shown  in Table 29  is “D” or better at study area signalized  intersections on the 
Third  Street  Corridor  under  the  2‐0‐2  Alternative  conditions  for  the  year  2015  with  the  exception  of  the 
intersection of Third Street and McDowell Road.  The eastbound approach at the intersection of Third Street and 













































Table 31 – 2015 Third Street Corridor Roadway Segment LOS Comparison by Facility 
LOS Type 
No‐Build  1‐1‐1 Alternative with Bike Buffer  1‐1‐1 Alternative with Ped. Buffer  2‐0‐2 Alternative 
NB  SB  NB  SB  NB  SB  NB  SB 
LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score 
Auto  C(C)  2.45(2.44)  C(C)  2.41(2.46)  D(C)  2.50(2.45)  D(D)  2.46(2.48)  D(C)  2.50(2.46)  D(C)  2.46(2.44)  D(C)  2.49(2.45)  D(C)  2.48(2.44) 
Pedestrian  C(C)  3.39(3.42)  D(C)  3.54(3.47)  C(C)  3.32(3.37)  D(C)  3.55(3.46)  C(C)  3.30(3.37)  D(C)  3.57(3.48)  C(C)  3.33(3.36)  C(C)  3.46(3.39) 
Bike   E(E)  4.74(4.78)  E(E)  4.77(4.78)  D(D)  4.12(4.17)  D(D)  4.17(4.19)  E(E)  4.29(4.33)  E(E)  4.34(4.38)  E(E)  4.35(4.37)  E(E)  4.40(4.38) 
Transit  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐)  ‐(‐) 
 
Table 32 – 2035 Third Street Corridor Roadway Segment LOS Comparison by Facility 
LOS Type 
No‐Build  Alternative 1‐1‐1 with Bike Buffer  Alternative 1‐1‐1 with Ped. Buffer  Alternative 2‐0‐2 
NB  SB  NB  SB  NB  SB  NB  SB 
LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score 
Auto  D(D)  2.50(2.48)  D(D)  2.48(2.52)  E(D)  2.54(2.49)  F(E)  2.69(2.59)  E(D)  2.54(2.49)  E(E)  2.55(2.48)  D(D)  2.47(2.47)  D(D)  2.49(2.47) 
Pedestrian  C(D)  3.50(3.56)  D(D)  3.73(3.67)  C(C)  3.46(3.49)  D(D)  3.80(3.67)  C(C)  3.44(3.47)  D(D)  3.82(3.69)  C(D)  3.47(3.50)  D(D)  3.70(3.63) 
Bike   E(F)  4.86(5.02)  E(E)  4.87(4.94)  D(E)  4.22(4.26)  E(E)  4.26(4.27)  E(E)  4.36(4.43)  E(E)  4.40(4.45)  E(E)  4.44(4.46)  E(E)  4.46(4.45) 






with Pedestrian Buffer, the automobile LOS worsens due to the reduction  in the number of travel  lanes.    It 
should be noted that the LOS under the 1‐1‐1 Alternative with Buffered Bike Lane and the 1‐1‐1 Alternative 
























roadways  (40 MPH and higher).   Therefore, results do not show any appreciable change  in LOS between the 




Table 33 – 2015 Third Street Corridor Overall Intersection LOS Comparison  
 















The  slight  decrease  in  operation  at  Earll  Drive  and  Roosevelt  Street  between  the  No  Build  and  the  1‐1‐1 
Alternative is due to the reduction in number of travel lanes through the intersection under the 1‐1‐1 Alternative. 
The  slight decrease  in operation at Osborn Road and Roosevelt  Street between  the No Build and  the 2‐0‐2 
Alternative  is due to the revised signal timing and  lack of coordination along the east‐west crossroads.   With 
adjustments to the signal timing to maintain existing coordination along the crossroads, the level‐of‐service could 
improve at these locations. 
Third Street and Indian School Road B(D) B(B) B(C)
Third Street and Osborn Road C(C) B(C) C(C)
Third Street and Earll Drive B(B) B(B) B(B)
Third Street and Thomas Road C(C) C(D) C(C)
Third Street and Virginia Avenue B(B) C(C) B(B)
Third Street and Palm Lane B(B) B(B) B(B)
Third Street and McDowell Road C(D) D(D) C(D)
Third Street and I‐10 Ramp B(B) B(B) B(B)
Third Street and Roosevelt Street C(B) B(B) B(B)
No‐Build 1‐1‐1 Alternative 2‐0‐2 AlternativeIntersection
Third Street and Indian School Road D(F) C(F) C(F)
Third Street and Osborn Road F(E) D(E) F(F)
Third Street and Earll Drive B(C) C(C) B(B)
Third Street and Thomas Road F(F) F(F) F(F)
Third Street and Virginia Avenue C(C) C(C) B(B)
Third Street and Palm Lane C(C) C(C) C(B)
Third Street and McDowell Road F(F) F(F) F(F)
Third Street and I‐10 Ramp C(F) B(B) C(C)
Third Street and Roosevelt Street C(C) D(F) D(C)










sections  describes  the  methodology  for  determine  the  level‐of‐service  along  the  roadway  segment  and  at  the 




































From  To  WB  EB  WB  EB 
7th Street  9th Street  5900  7000  7400  8800 
9th Street  11th Street  5900  6100  7400  7600 
11th Street  16th Street  6900  6200  8700  7800 
16th Street  18th Street  6500  6900  8200  8700 
18th Street  20th Street  5300  5500  6700  6900 
20th Street  24th Street  5500  6300  7000  7800 





to  the  existing  2015  traffic  volumes  on  the Van  Buren  Street  Corridor  to  obtain  the  projected  2035  traffic 
volumes.  Based on the MAG traffic volume reductions, a 30% reduction was applied to the projected 2035 traffic 
volumes at intersections on the Van Buren Street Corridor to calculate the adjusted 2035 traffic volumes for the 




accommodate  the  adjusted  2015  and  2035  traffic  volumes  shown  in  Figure  34  and  Figure  35,  respectively.  






































The  roadway  segment  level‐of‐service  for  the  Van  Buren  Street  Corridor  under  the  1‐1‐1  Alternative  with 
Buffered Bike Lane was determined using the same methodology as discussed in Section 3.1 of this report titled 
Traffic Analysis Methodology.  Table 36 and Table 37 depict the roadway segment LOS for the Van Buren Street 
Corridor  for  the  years  2015  and  2035,  respectively,  under  the  1‐1‐1  Alternative  with  Buffered  Bike  Lane 
conditions.   
Table 36 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2015 Van Buren Street Roadway Segment LOS 
 
XX(XX) – AM(PM) Peak Hour LOS 
















along  the Van Buren  Street Corridor  is  shown  in Table 38 and  Figure 37.   The 2035  level‐of‐service  for  the 
signalized intersections along the Third Street Corridor for 1‐1‐1 Alternative with Buffered Bike Lane are shown 
in Table 39 and Figure 38. 
From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street A(B) A(A) C(D) D(D) C(C) C(C) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) C(C) C(C) C(C) C(C) C(C) A(A) A(A)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(B) D(D) E(E) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(A) C(F) C(C) D(D) E(E) D(E) A(A) A(A)
18th Street 20th Street A(B) B(C) C(C) C(D) D(D) D(D) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(B) A(B) D(C) D(D) D(D) D(D) A(A) A(A)
A(B) B(D) C(C) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)
Auto LOS Pedestrian LOS Bicycle LOS Transit LOS
Entire Facility
Segment
From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street A(B) A(A) D(D) D(D) C(C) C(C) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) C(C) C(C) C(C) C(C) C(C) A(A) A(A)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(B) D(D) E(E) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(A) C(F) C(C) D(D) E(E) D(E) A(A) A(A)
18th Street 20th Street A(A) B(C) C(C) C(D) D(D) D(D) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(B) A(F) D(D) D(D) D(D) D(D) A(A) A(A)
A(B) B(D) C(C) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)Entire Facility







Table 38 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2015 Van Buren Street Intersection LOS 
 
Table 39 – 1-1-1 Alternative with Buffered Bike Lane 2035 Van Buren Street Intersection LOS 
 
Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right Left Thru Right
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B
Van Buren Street and 20th Street
A A B B




A A B B
A A B B
B
PM Peak Hour
C D C C




C D C C
C D B C
C
B





A A B B
A A B B
B
B B































The approach  level‐of‐service shown  in Table 38  is expected to be “D” or better during the AM and PM peak 








The approach  level‐of‐service shown  in Table 39  is expected to be “D” or better during the AM and PM peak 























































Similar  to  the  1‐1‐1  Alternative  with  Buffered  Bike  Lane,  existing  turn  lanes  at  the  study  area  signalized 
intersections along the Van Buren Street Corridor are expected to accommodate the adjusted 2015 and 2035 










Table 40 – 1-1-1 Alternative with On-Street Parking 2015 Van Buren Street Roadway Segment LOS 
 
XX(XX) – AM(PM) Peak Hour LOS 













anticipated  to operate at an  LOS  “E” during both AM and PM peak hours  in  the eastbound and westbound 
direction.   
From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street A(B) A(A) C(D) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) C(C) C(C) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(B) E(E) E(F) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(A) C(F) C(C) C(D) E(F) E(F) A(A) A(A)
18th Street 20th Street A(C) B(C) C(C) C(D) E(E) D(E) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(B) A(B) C(C) D(D) E(E) E(E) A(A) A(A)
A(B) B(E) C(C) C(C) E(E) E(E) A(A) A(A)Entire Facility
Segment Auto LOS Pedestrian LOS Bicycle LOS Transit LOS
From To EB WB EB WB EB WB EB WB
7th Street 9th Street A(B) A(A) C(D) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)
9th Street 11th Street A(A) C(C) C(C) C(C) D(D) D(D) A(A) A(A)
11th Street 16th Street A(B) A(A) B(B) B(B) E(E) E(F) A(A) A(A)
16th Street 18th Street B(A) C(F) C(C) C(D) E(F) E(E) A(A) A(A)
18th Street 20th Street A(A) B(C) C(C) C(D) E(E) E(E) B(B) B(B)
20th Street 24th Street A(B) A(F) C(C) D(D) E(E) E(E) A(A) A(A)
A(B) B(E) C(C) C(C) E(E) E(E) A(A) A(A)Entire Facility


























Table 42 – 2015 Van Buren Street Roadway Segment LOS Comparison by Facility 
LOS Type 
No‐Build  1‐1‐1 Alternative with Buffered Bike Lane  1‐1‐1 Alternative with On‐Street Parking 
EB  WB  EB  WB  EB  WB 
LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score 
Auto  A(B)  1.88(2.01)  B(B)  2.01(2.11)  A(B)  1.82(2.02)  B(D)  2.01(2.17)  A(B)  1.82(2.02)  B(E)  2.01(2.20) 
Pedestrian  C(C)  3.25(3.27)  C(C)  3.29(3.45)  C(C)  3.12(3.15)  C(C)  3.15(3.47)  C(C)  2.98(3.01)  C(C)  2.99(3.30) 
Bike   E(E)  4.63(4.73)  E(E)  4.63(4.74)  D(D)  3.95(4.00)  D(D)  3.95(4.06)  E(E)  4.45(4.67)  E(E)  4.45(4.65) 
Transit  A(A)  1.40(1.67)  A(A)  1.74(1.88)  A(A)  1.34(1.35)  A(A)  1.56(1.72)  A(A)  1.27(1.27)  A(A)  1.48(1.64) 
 
Table 43 – 2035 Van Buren Street Roadway Segment LOS Comparison by Facility 
LOS Type 
No‐Build  1‐1‐1 Alternative with Buffered Bike Lane  1‐1‐1 Alternative with On‐Street Parking 
EB  WB  EB  WB  EB  WB 
LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score  LOS  Score 
Auto  A(B)  1.81(2.12)  B(B)  2.01(2.11)  A(B)  1.82(1.93)  B(D)  2.01(2.24)  A(B)  1.82(1.93)  B(E)  2.01(2.29) 
Pedestrian  C(C)  3.27(3.29)  C(D)  3.33(3.54)  C(C)  3.15(3.18)  C(C)  3.21(3.48)  C(C)  3.01(3.04)  C(C)  3.05(3.29) 
Bike   E(E)  4.68(4.83)  E(E)  4.68(4.83)  D(D)  3.97(4.00)  D(D)  3.98(4.05)  E(E)  4.49(4.64)  E(E)  4.50(4.63) 













is due  to  the added buffer between  the  travel  lanes and existing sidewalk with  the addition of  the on‐street 
parking. 





Table 44 and Table 45 compares  the No Build and  the 1‐1‐1 alternatives signalized  intersections LOS  for  the 
entire Van Buren Street Corridor for the years 2015 and 2035, respectively. 
Table 44 – 2015 Van Buren Street Overall Intersection LOS Comparison  
 































































Data  from  the Maricopa County Assessor  (Assessor) and CoreLogic  (a  comprehensive property and  financial 
database)  (CoreLogic 2015) were used  to determine  the presence of historic‐age properties adjacent  to  the 
proposed  improvements.  Additional  sources,  including  the  National  Register  of  Historic  Places  (National 
Register),  the Phoenix Historic Property Register  (Phoenix Register),  the City of Phoenix Historic Preservation 




























 Ashland Place Historic District: This residential historic district was  listed  in the National Register  in 1994 
under Criteria A and C. The period of significance extends from 1920 to 1931, and most of the residences 
were constructed during the 1920s. The district is characterized by detached garages, narrow lots, shallow 
front  lawns, mature ash  trees, and historic streetlight  fixtures. The area  includes bungalows and exhibits 
architectural styles such as Mission Revival, Spanish Colonial Revival, Pueblo Revival, Monterey Revival, and 
Tudor Revival (Historic Phoenix 2015b, Edge and others 1994b). 


























right‐of‐way would  be  compared  to  the map  of  historic‐age  properties  to  identify  any  locations where  the 
proposed work could potentially alter a property’s eligibility  for  listing  in  the Phoenix and National registers. 
Architectural assessments may be required for those potentially affected properties not previously assessed for 
eligibility.  Effect  assessments would  need  to  be  completed  for  each  of  the  potentially  affected  historic‐age 
properties. Reports would need to document the results of these assessments for use in Section 106 consultation. 
The following considerations have been identified: 
 Under all  three 3rd Street alternatives, with  the construction of new ADA  ramps and  installation of new 


































Corridor. Those historic properties determined eligible  for or  listed  in  the National and Phoenix registers are 
protected  under  Section  4(f).  These  would  include  the Grace  Lutheran  Church  and  the  Villa  del  Coronado 


































and Conservation System website on May 12, 2015,  to determine whether  sensitive  species and/or habitats 
potentially occur in the study area and to obtain an official list of federally protected species with the potential 
to occur within the project limits. Recent aerial photography was also reviewed. 
















The  project  is within  the  Phoenix Non‐Attainment Areas  for  Particulate Matter  and  8‐hour Ozone,  and  the 
Phoenix Maintenance Area for Carbon Monoxide. Sensitive air quality receptors, including residences, are within 
1,000 feet of the project limits. 
The  purpose  of  the  project  is  to  implement  pedestrian  and  bicycle  improvements  to  create  a  bicycle‐  and 
pedestrian‐friendly corridor to facilitate the movement of pedestrians and bicyclists to and from the downtown 
area. Regarding air quality, pedestrian and bicycle improvements are listed as exempt from the requirement to 




Based on a  review of aerial photography and a  field  investigation, no agricultural  land  is  in  the  study area. 
Compliance with the Farmland Protection Policy Act would not be required. 
8.1.11 			Environmental	Justice	(Executive	Order	12898)	






The  project  is  in  a  fully  developed  urban  area  with  residential,  commercial,  institutional,  recreation,  and 















transportation  through  the  corridor.  Therefore,  it  is  expected  that  a  qualitative  noise  evaluation would  be 
appropriate  for project  compliance; quantitative  analyses would not be  required. The project  scope  for  the 
preferred alternative should be reviewed and evaluated  to confirm  that no proposed project  features would 
warrant a quantitative noise analysis. 
8.1.13 			Hazardous	Materials		
The project  involves  the  construction of pedestrian and bicycle  facilities and would not expose buildings or 
occupants  to  any  hazardous,  toxic,  or  radioactive  materials  or  substances.  In  support  of  environmental 
compliance, the potential presence of hazardous, toxic, or radioactive materials and substances would need to 
be assessed in accordance with FHWA guidelines. A qualified hazardous materials specialist would review results 




The Third  Street Corridor  is more  than 1 mile  from Phoenix  Sky Harbor  International Airport; however,  the 
corridor is not within an airport Runway Protection Zone (Randy Payne, project manager, Planning Environment 





Section 401 water quality certification would be required  for project construction.  It  is expected that project 


























family  residential,  commercial,  institutional,  and  transportation.  Commercial  uses  include,  retail,  wholesale, 
restaurant,  service, and  lodging.  Institutional uses  include medical and educational, and  some vacant  lots and 
buildings are present. Lands adjacent to the study area are owned by the City of Phoenix and private parties. The 
City of Phoenix owns the Van Buren Street right‐of‐way, and the Interstate 10 right‐of‐way is owned by the Arizona 






























streetcar  line.  Architectural  styles  include  a  variety  of  period  revivals,  pyramid  cottages,  vernacular 
residences, and one‐story ranches. 












































assessments may be  required  for  those potentially affected properties not previously assessed  for eligibility. 





















































A qualified biologist, EcoPlan Associates,  Inc.,  reviewed  the AGFD Arizona Environmental Online Review Tool 
Report and the USFWS Information, Planning, and Conservation System website on May 12, 2015, to determine 
whether  sensitive  species and/or habitats potentially occur  in  the  study area and  to obtain an official  list of 
federally protected species with the potential to occur within the project limits. Recent aerial photography was 
also reviewed. 





to roost  in  the State Capitol and  in a building on the Arizona State University  (ASU) campus.  In addition, the 
Western yellow bat (Lasiurus xanthinus) has been observed to roost in palm trees along the Salt River and on the 















The  project  is within  the  Phoenix Non‐Attainment Areas  for  Particulate Matter  and  8‐hour Ozone,  and  the 
Phoenix Maintenance Area for Carbon Monoxide. Sensitive air quality receptors, including residences, are within 
1,000 feet of the project limits. 
The  purpose  of  the  project  is  to  implement  pedestrian  and  bicycle  improvements  to  create  a  bicycle‐  and 
pedestrian‐friendly corridor to facilitate the movement of pedestrians and bicyclists to and from the downtown 
area. Regarding air quality, pedestrian and bicycle improvements are listed as exempt from the requirement to 




Based on a  review of aerial photography and a  field  investigation, no agricultural  land  is  in  the  study area. 
Compliance with the Farmland Protection Policy Act would not be required. 
8.2.11 Environmental	Justice	(Executive	Order	12898)	






The  project  is  in  a  fully  developed  urban  area  with  residential,  commercial,  institutional,  recreation,  and 















transportation  through  the  corridor.  Therefore,  it  is  expected  that  a  qualitative  noise  evaluation would  be 
appropriate  for project  compliance; quantitative  analyses would not be  required. The project  scope  for  the 
preferred alternative should be reviewed and evaluated  to confirm  that no proposed project  features would 
warrant a quantitative noise analysis. 
8.2.13 Hazardous	Materials		
The project  involves  the  construction of pedestrian and bicycle  facilities and would not expose buildings or 
occupants  to  any  hazardous,  toxic,  or  radioactive  materials  or  substances.  In  support  of  environmental 
compliance, the potential presence of hazardous, toxic, or radioactive materials and substances would need to 
be assessed in accordance with FHWA guidelines. A qualified hazardous materials specialist would review results 










Section 401 water quality certification would be required  for project construction.  It  is expected that project 






















































Benefit  $15,347,107  $13,397,317  $13,720,630 
Cost  $3,453,792  $4,196,999  $2,998,649  $3,554,082  $2,945,392 
Benefit/Cost Ratio  4.4  3.7  5.1  3.8  4.7 
The  projects  have  favorable  benefit/cost  ratios.  The  benefit/cost  ratios  for  Third  Street  are  4.4  for  the  1‐1‐1 














 Corridor Aesthetics  ‐  This  evaluation  factor  considers  the  ability  of  each  alternative  to  enhance  aesthetic 
character of the corridor for all roadway users. 
 Pedestrian Buffer and Amenities ‐ The alternatives were evaluated based on the ability to provide adequate 



















 Environmental  Impacts  –  Each  of  the  alternatives  were  evaluated  to  determine  the  impacts  on  cultural 
resources  (historic  and  prehistoric),  floodplains,  wetlands,  biological  resources,  air  quality,  farmlands, 
Environmental Justice, noise, hazardous and toxic materials, airport runway protection zones, and waters of 
the US. 
 Cost  ‐ A comparative planning  level cost estimate was developed  for each alternative  including design and 






















Table 49 - Third Street Corridor Alternative Evaluation 


















will allow  for a bicycle  travel  improvement and 
will visually delineate a barrier between vehicular 
travelers and bicyclists.  Median buffer areas will 
be  implemented  in areas of  the corridor where 
existing  alignment widths  permits.  These  areas 
will allow  for the establishment of an  improved 
aesthetic street character, with specific tree and 
landscape  material  unique  to  the  corridor. 
Median  buffer  areas  will  also  tie  in  existing 
landscape  character,  in  order  to  create  a 
consistent  aesthetic  theme  throughout  the 
corridor.  Implementation of  this alternative will 
add  an  improved  aesthetic  character  to  the 













for  an  extensive  improved  aesthetic 
enhancement  for  the  corridor.  Pedestrian 
buffers will parallel the existing curb and gutter 
through  many  segments  of  the  corridor.  The 
pedestrian  buffers  will  allow  for  an  improved 
aesthetic street character, with specific tree and 
landscape  material  unique  to  the  corridor.  A 
Continuous  street  character  landscape  theme 
will  aesthetically  enhance  the  corridor  for 
bicyclists,  pedestrians,  travelers  and 
surrounding  communities.  Buffer  lanes  with 
decorative  pavement  will  allow  for  a  bicycle 
travel improvement and will visually delineate a 
barrier  between  vehicular  travelers  and 
bicyclists. Implementation of this alternative will 
create a highly improved aesthetic character to 
the  corridor  while  also  encouraging  a  strong 
bicycle  and  pedestrian  friendly  connectivity 
through Third Street.  This alternative meets the 









an  improved  aesthetic  enhancement  for  the 
corridor.  Buffer  lanes  with  decorative  pavement 
will allow for a bicycle travel improvement and will 
visually  delineate  a  barrier  between  vehicular 
travelers  and  bicyclists.  The  use  of  decorative 
pavement will visually and aesthetically strengthen 
the  corridor  character  with  a  linear  pattern  and 
color. Implementation of this alternative will create 
an  improved  aesthetic  character  to  the  corridor 
while delineating a bicycle  friendly  route  through 
Third  Street.  Cost  of  implementing  aesthetic 
elements will  be  lower  due  to  use  of  decorative 





























































Table 49 – Third Street Corridor Alternative Evaluation (continued) 



























































































































  Neutral  Disadvantage Neutral Advantage 
 













































































































Figure 41 - Third Street Alternative Evaluation Results 
Alternative with Buffered Bike Lane and 1‐1‐1 with Pedestrian Buffer will provide the most advantage of the Third 
















Table 50 – Van Buren Street Corridor Alternative Evaluation 










specific  tree  and  landscape  material  unique  to  the 
corridor. A Continuous street character  landscape theme 
will  aesthetically  enhance  the  corridor  for  bicyclists, 
pedestrians,  travelers  and  surrounding  communities. 
Implementation  of  this  alternative  will  add  a  much 
improved  aesthetic  character  to  the  corridor while  also 
encouraging a strong bicycle and pedestrian friendly route 
through  Van  Buren  Street.    This  alternative  meets  the 













Advantage:  This  alternative  alignment  will  allow  for  an 
improved aesthetic enhancement for the corridor. Median 





landscape  theme will aesthetically enhance  the  corridor 
for  bicyclists,  pedestrians,  travelers  and  surrounding 
businesses. This alternative will allow  for a balance of a 





route  through Van Buren  Street.   Cost of  implementing 
aesthetic  elements  will  be  lower  due  to  less  area  for 





















































Table 50 – Van Buren Street Corridor Alternative Evaluation (continued) 







































































































Table 50 – Van Buren Street Corridor Alternative Evaluation (continued) 

































































Figure 42 – Van Buren Street Alternative Evaluation Results 
Both build alternatives will provide an advantage for Van Buren Street.  However, per discussions with the City, it is 
believed  that  the 1‐1‐1 Alternative with On‐Street Parking will  result  in  greater maintenance  issues during  the 





























 It  is  recommended  that  the  bike  lane  be  painted  green  in  high  conflict  zones  such  as  driveways  and  at 
intersections with high  right‐turn  traffic.   This will  raise awareness among  the motorist and bicyclist of  their 
crossing paths. 
Bike Buffer 





As new development occurs and  funds are available,  the buffer areas  shall be gradually upgraded  to  raised 
hardscape/landscape buffer in areas where on‐street parking is not desired or cannot be accommodated due to 
limited  roadway widths.   Curbing  shall meet  the City  standards and  shall be designed  to account  for  street 
drainage and to facilitate street sweeper maintenance.  
Bike Box 






























be different to represent each residential character of the southern zone.    In order  for site  furnishings to be 









Figure 43 – Third Street Furnishings 
Wayfinding 















Figure 45 – Third Street Tree Character 
Planting strips not within historic districts will include decomposed granite and approved ADWR low water‐use 
plant material.   All planting material shall follow the required densities outlined by the City of Phoenix Street 
Transportation  landscape  requirements.  Planting material  near  driveways  shall  follow  City  of  Phoenix  sight 
distance line visibility requirements. 
11.1.4 Landscaping	
The  corridor  has  several  areas  of  opportunity  to  incorporate  existing  landscape  character  areas  and  future 
















It  is  recommended  that  the  bike  lane  be  painted  green  in  high  conflict  zones  such  as  driveways  and  at 












































Figure 46 – Van Buren Street Material Character 
Lighting 
Lighting will be selected to provide visual interest and increased nighttime safety for pedestrians and vehicles; as 
well  as  complement  and unify  the  existing  streetscape within  the City’s  right‐of‐way.    The pole  and  fixture 
selection  for  the  pedestrian  and  street  light will  reference  the mid‐century  theme.    Figure  47  depicts  the 
conceptual Van Buren Street light fixtures.   
 
Figure 47 - Van Buren Street Light Fixtures 
Street Furniture 
Street furnishings include benches, trash receptacles, and bike racks will be placed in proximity to shade provided 
by  street  trees  and  buildings.    Street  furnishings  will  complement  the  existing  bus  structures,  and  will  be 














that private property owners help strengthen the corridor  identity by  incorporating this theme  into their site 
signage.  Figure 49 depicts the conceptual Van Buren Street wayfinding. 
 
Figure 49 – Van Buren Street Wayfinding 
Planting in Pedestrian Zones 




























































































the aesthetic design guidelines with  future development projects,  in  instances were  landscape medians are not 


























unique  theme  to each corridor while embracing  the existing and  future development plans and character. This 
future vision will provide a visual and aesthetic upgrade to local business and communities. 
12.2 Next	Steps	for	Environmental	Approval	Process	
The  following steps outline  the environmental evaluation and approval process  required with  the use of FHWA 
funding: 




 Scoping  letters would  be  distributed  to  appropriate  agencies/stakeholders  and,  as warranted,  to  adjacent 
landowners to describe the project and solicit input; 
 Field visits would be conducted by environmental specialists; 
 Technical evaluations, studies, and consultation forms/letters would be prepared, as warranted, for the topics 
of biological resources, cultural resources, hazardous materials, air quality, and noise; and 
 An environmental clearance document (in the format to be determined by ADOT/FHWA) would be prepared by 
the City or their consultant for approval by ADOT/FHWA. 
